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Condições gerais do traçado da linha do Vale de Vouga 
—ĵJosé Mendes Leal. 

Medição da flecha das pontes — Joaquim J. B. Salgado. 

O carregamento mecânico das fornalhas de locomoti- 
vas — Alfredo Ripamonti Dantas. 

Calculo dum pavimento de cimento armado. 

Diagrama da carga em relevo e anual, nas centrais 
electricas -D. R. G. 

Revista da Industria 


Condições gerais do traçado da linha 
do Vale do Vouga 


A Companhia dos «Caminhos de Ferro 


do Vale do Vouga» construindo uma linha 


intenso, teve de faze-lo o mais economica- 
mente possível. 

O problema não consistiu em construir 
uma linha o mais curta possivel, onde cir- 
culassem comboios rapidos ligando impor- 
tantes centros de actividade comercial ou in- 
dustrial — tratava-se unicamente duma linha 
de interesse local, de penetração duma re- 
gião agricola e populosa e até então iso- 
lada das outras regiões do paiz por falta 
dum meio de comunicação facil e eco- 
nomico e, de servir portanto, dentro dela, 
o maior numero possivel de povoações im- 
portantes. 


Viaducto de Vouzéla 
(Km. 106) 
Este é viaducto muito extenso e parte cm curva 


atravez de regiões êxtremamente acidenta- 


das e não podendo contar com um trafego 


t 


A estação de Agueda é disso um exem- 
plo frisante — com efeito, a linha abandona 
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facto de o terreno ser extremamente mon- 


o curso do Vouga, que vem seguindo desde 
Sarnada, e desdobra-se numa larga boucle || tanhoso conduziram naturalmente ao em- 
que vai atingir Agueda. | prego da via reduzida, com fortes rampas 


| 


Viaducto do Poço de Santiago 
Km. 70,100 — Arco de 55 metros 


e curvas de raios minimos á adopção de 
pequenas velocidades para os comboio. 

Assim, são frequentissimas as rampas de 
25/1000, as curvas de raios de 90 metros, 


Tudo se resumiu portanto em construir | 

o mais economicamente possivel e aprovei- | 
tar o mais possível a região. | 
| 
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Estas duas circunstancias acrescidas do 
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Construcção do viaducto do Pego 


km. 111,800— O arco central tem 45 metros de abertura 


oscilando as velocidades médias comerciaes 


FECNICA 


dos comboios entre 18 e 22 kilometros á 
hora. 

No seu traçado a linha pôde então seguir ' 
com facilidade as sinuosidades do terreno, 
tanto mais que se adoptou para as carrua- 
gens de passageiros o material articulado— 
assim como na grande maioria das locomo- 


tivas se empregou o bissel (serie Decauville | 


e Koppel) ou bogie (serie Borsig) e se redu- | 
ziu O espaço entre eixos motóres ao minimo, 
para reduzir nos limites do possivel os es- 
forços de reação da via; nestas condições 
as locomotivas entram em curvas de raios 
minimos com extrema suavidade e, como 
tive inumeras vezes ocasião de observar, a 
sua marcha é perfeita e a sua estabilidade 
completa em marcha normal, — para ve- 
locidades superiores a 40 km/hora come- 
ça a manifestar-se bastante o daceter que se 
torna exagerado bem como o «galope» a 45 
km/hora. 


Apesar de todas estas circunstancias, a 
região é de tal modo acidentada que o nu- 
mero de obras de arte é elevado, particu- 
larmente na região situada entre Sarnada 
(km. 01,550) e Ribeiradio (km. 80,630). 

Assim, na linha directa (Espinho-Viseu), 
num percurso de 139,460 km., encontram-se 
nóve tuneis, sucessivamente aos kms. 58,800 
— 59,300 — 67,400 —70,600—70,900— 72,500 
“73,600—74,600—77,700—, uma ponte me- 
talica e sête viaductos (em cuja construção 
teve principal cabimento o beton), sendo a 
ponte metalica (de um tramo de 40 m.) ao 
“km. 62,500 e os viaductos aos kms. 70,100 

— 02,400 —93,100 — 104,850 — 106—111,800 
—111,350—113,150. No ramal de Aveiro 
(Sarnada-Aveiro) num percurso de 34,569 
km. encontra-se um viaducto (de 7 arcos) 
imediatamente á saída de Sarnada, uma 
ponte metalica (de 2 tramos de 30 m.) ao 
km. 22,300 e um pequeno tunél aproxima- 
damente ao km. 24. 

Alguns tuneis e viaductos de 25/1000, 
muitos em curva e alguns simultaneamente 
em rampa e curva. 

(Quasi tododos os viaductos são notaveis 
pela sua arrojada construcção e pela ele- 
gancia da sua forma. 

Alguns dos tuneis são abertos na rocha 
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viva e, quando curtos, não teem revesti- 
mento algum. 


José MENDES LEAL 


SEO 
Medigão da flecha das pontes 


| 
Registador de M. Rabut 


Este aparelho construido, segundo as indi- 
cações de M. Rabut, (engenheiro em chefe de 
pontes e calçadas, professor na Escola Nació- 
nai de Pontes e Calçadas), permite estudar as 
flechas das vigas metálicas sob a influencia 
das diferentes: cargas que suportam, parti- 
cularmente na ocasião dos ensaios de recep- 
ção definitiva. Dá igualmente indicações re- 
lativas às vibrações do taboleiro duma ponte, 
resultantes da passagem de cargas moveis; 
pode em geral servir para medir todos os 
deslocamentos lineares quaisquer que sejam 
e qualquer que seja o plano em que se pro- 
duzem. 

Compõe-se duma alavanca ampliadora 
movel em torno dum eixo horizontal (fig. 1). 


Fig. í 


O-braço menor recebe, por intermédio dum 
estribo de comando, o movimento que se 
pretende registar; a extremidade do braço 
maior é armada com uma pena que traça 
o diagrama sôbre o papel do cilindro regis- 
tador animado de movimento de rotação em 
torno dum eixo vertical. 

O braço mais curto da alavanca tem qua- 
tro furos cónicos que correspondem aos coe- 
ficientes de multiplicação 20, 10,5 e 25. 

O aparelho pode ser completado por um 
cronógrafo electrico, para indicar os factos 
importantes da experiencia, que se mete em 
circuito com uma pilha: de dois elementos 
Leclanché e um interruptor; fechando este, 


a pena traça levemente sôbre o bordo da 
folha. 

Há dois modelos: o ordinário e o aper- 
feiçoado. 

No modelo ordinário a alavanca e o es- 
tilete estão no prolongamento um do outro ; 
pode-se juntar uma segunda alavanca seme- 
lhante à primeira e fazendo com ela um an- 
gulo de 90°, para registar as flechas hori- 
zontais. 

O modelo aperfeiçoado difere do prece- 
dente na montagem do cilindro e na cons- 
trução geral do aparelho. 

O cilindro é montado entre pontos o que 
é muito conveniente pois pelos frequentes 
transportes a que estes aparelhos estão su- 
jeitos, o eixo empena devido ao peso do me- 
canismo de relojoaria montado em porte à 
faux no modelo ordinário. 


Instalação. — Suporemos que se quer re- 
gistar o deslocamento vertical e avalia-lo em 
relação ao solo, como sucede para a flecha 
duma viga principal. 

Temos à escolha duas soluções: colocar 
o aparelho no solo (ou sôbre um suporte 
fixo) e comanda-lo por uma transmissão so- 
lidária com o taboleiro ou instala-lo sôbre 
o próprio taboleiro e estabelecer um coman- 
do fixo, actuando por movimento relativo. 

A primeira solução oferece uma única 
vantagem, subtraír o conjunto do aparelho 
à influencia directa das trepidações o que 
exige um pouco mais de vigilancia do me- 
canismo; ao contrario ela tem quasi sempre 
o grave inconveniente de afastar o operador 
dos comboios de que êle deve seguir, e ge- 
ralmente comandar a marcha; além disto, 
se o taboleiro a ensaiar atravessa um curso 
de agua que seja profundo, a instalação tor- 
na-se muito complicada. 

Instala-lo-hemos, por consequencia, sôbre 
o taboleiro a não ser que este pelo seu modo 
de construção se preste dificilmente a isso ou 
que a altura debaixo da viga seja muito pe- 
quena, o solo facilmente acessivel e a cir- 
culação sob a ponte pouco importante. 


Transmissão. — Faz-se sempre por meio 
dum fio metálico. Se o aparelho está sôbre 
o taboleiro, o fio deve-se tornar sensivel- 
mente imovel no espaço, condição esta que 
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se realisa sujeitando o extremo inferior ao 
solo por meio dum corpo morto e o extre- 
mo superior ao próprio taboleiro por inter- 
médio duma mola. 

Se a mola é convenientemente escolhida, 
toma para si, aproximadamente, as variações 
de comprimento que resultam do movimento 
vertical do taboleiro e o fio comporta-se co- 
mo uma haste rigida. No caso do aparelho 
estar fixo coloca-se a mola no extremo infe- 
rior do fio que então funciona como uma 
haste solidária com o taboleiro. 

Uma longa série de ensaios conduziu a 
empregar sempre fio d'aço não temperado 
e não recosido de 1" 5 de diametro e mo- 
las de arame d'aço, ligeiramente temperado, 
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Fig. 2 


de 4 milimetros enrolado em espiras muito 
unidas com 30 milimetros de diametro. 

O comprimento da mola fechada é 60 cen- 
timetros e abre-se de 10 centimetros o que 
exige o emprego de um corpo morto com 
70 quilos. 

A experiencia mostra que nestas condi- 
ções, o fio uma vez esticado não muda es- 
pontaneamente de comprimento; que não 
há necessidade de protecção contra o vento 
ou corrente dagua, qualquer que seja a for- 
ca; que é insensivel às reacções do apare- 
lho; que as suas próprias vibrações verticais 
bem como as da mola, registadas no apare- 
lho não são visiveis, nem mesmo à lupa; 
que a inercia da mola se pode despresar; 
emiim que a mola toma para si na maioria 
dos casos, mais de a da variação do com- 


primento total da transmissão. 
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` dente da flecha nos limites que esta 


Quando o fio é curto (até 5 metros) o seu 
alongamento despresa-se e podia mesmo em- 
pregar-se uma mola mais curta, o que muji- 


tas vezes as disposições do taboleiro tornam 
mais cómodo. 

(Quando o fio é comprido o seu 
alongamento relativo intervem no re- 
gisto mas somente para alterar a es- 
cala do diagrama. 

Pode-se tornar esta alteração des- 
presivel colocando topo a topo mui- 
tas molas; mas é mais interessante po- 
der determinar directamente a escala 
real do diagrama. 

Basta para isto intercalar um esti- 
cador na transmissão e actuar sôbre 
êle de forma a alonga-lo ou encurta-lo 
exactamente de um centímetro; a in- 
dicação do aparelho durante esta ope- 
ração faz conhecer a relação procu- 
yada. 

Além disto a experiencia prova que 
com fios e molas escolhidas como se 
disse atraz, esta relação é indepen- 


pode atingir praticamente. 


Variantes da instalação. — Na 
maioria das obras de médio e grande 
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vão, emprega-se o sistema de via inferior e 
pode-se geralmente montar o aparelho sôbre 
uma prateleira suportada por duas consolas 
fixas a um montante, pouco mais ou menos 
a 1" 30 acima do pavimento; a mola é li- 
gada um pouco mais acima a uma terceira 
consola, mantendo-se o observador de pé 
sôbre o pavimento. 

(Quando as vigas principais são de alma 
dupla é em geral mais cómodo colocar a 
prateleira sôbre elas. 

(Quando as vigas não se salientam nota- 
velmente acima do nivel das vias, é-se le- 
vado a instalar tudo debaixo do taboleiro, 
(fig. 2) o aparelho e a mola mantidos como 
já vimos e o operador colocado sôbre um 
andaime suportado directamente pelo es- 
queleto metálico ou suspenso a ganchos, 
conforme a altura disponivel. 

Se a ponte passa sôbre um curso dagua 
e que falta lugar -para o operador, manobra- 
se o aparelho a distancia com um fio. ` 

Emfim no caso em que é pequena a dis- 
tancia ao solo (fig. 3) o aparelho é colocado 
sôbre uma mesa. 


Flechas horizontais. —Da mesma forma 
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que para registar as flechas verticais, o apa- 
relho pode em principio ser colocado no 
taboleiro ou no solo; na pratica é o primeiro 
sistema que se emprega. 

O problema consiste em estabelecer ao 
nível do aparelho, uma transmissão horizon- 
tal (fig. 4) imobilizada no espaço. 

Com este fim fixa-se ao solo num mesmo 
plano transversal do taboleiro, um fio des- 
dobrado à altura do aparelho: este fio é es- 
ticado por um outro vertical, ligado por meio 
da mola M à peça C. 

No ponto P que assim se fixou ata-se o 


fio horizontal esticado por uma outra mola 


M' ligada ao vigamento e que comanda o 
aparelho A; este fio é pois imovel excepto 
no sentido horizontal e o comando faz-se 
por movimento relativo. 

Para se fazer o registo, emprega-se, como 
já dissemos, uma segunda alavanca fazendo 
angulo recto com a primeira.. 


(O aparelho que descrevemos é construi- 
do na casa |. Richard —25, Rue Melingue, 
Paris). 


(Continua ). 
. JOAQUIM J. B. SALGADO. 
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O carregamento mecânico | 
das fornalhas de locomotivas 


As fornalhas das locomotivas atingiram 
nos ultimos tempos dimensões tais que um 
só fogueiro não pode já distribuir regular- 
mente o combustivel sobre a grelha cuja 
superficie chega a 4"*,5 ou 5™ esque quei- 
ma até 500 kg. por metro quadrado e hora. 
Ora um homem não pode carregar com-a 
24 mais de 2500 kg. por hora, pelo que se 
tornou necessário prover certas locomotivas 
de dois fogueiros, com prejuizo da disciplina 
e da segurança dos passageiros. 

O trabalho é ainda assim muito violento, 
pois é preciso desenvolver um esforço mus- 
cular consideravel para projectar 2500 a 
2759 ke. de carvão por hora ao fundo de 
uma fornalha cujo comprimento chega a ul- 
trapassar 3 metros. | 

Julgou-se, pois, mais interessante procurar 


130 TECNICA INDUSTRIAL = E 


Ss e e ME rir 


| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 


———————— ee ssa mms 


EE ID Dl DDD EE EE EE EE EE EE EE ER EER 


a solução deste problema na construção de 
carregadores mecânicos automáticos capazes 
de fazer passar o combustivel do tender para 
a fornalha da locomotiva sem intervenção 
de fogueiro. | 

Há mais de 20 anos que os inventores 
americanos estudam este assunto, que pri- 
meiramente se lhes apresentou sob a forma 
da procura de uma economia de combusti- 
vel. Mais tarde procurou-se a diminuição das 
despesas de condução e tambem a possibi- 
lidade de queimar por hora, e sem perda 
notavel uma quantidade de carvão bastante 
grande para permitir obter um aumento no- 
tavel da potência desenvolvida pelas gigan- 
tescas locomotivas modernas. É este ultimo 
ponto de vista que predomina hoje nos Es- 
tados-Unidos. - 

Pouco a pouco os estudos feitos para a 


realização de um bom carregador mecânico . 


para fornalha de locomotiva foram-se com- 
pletando, e actualmente há mais de 1.000 


destes aparelhos em serviço normal nas li- 


nhasferreas muitissimo frequentadas da Amé- 
rica do Norte. 

Deste modo poude a Chicago Burlington 
dé Quincy Railroad mandar construir 25 lo- 
comotivas de 10 eixos motores e 2 boggies 
desenvolvendo um esforço de tracção me- 
dido no engate do tender superior a 32.000 
kg. e cuja realização teria sido completa- 
mente impossivel sem a adopção dum car- 
regador automático. 


O mesmo se diria de 105 locomotivas 


Mallet actualmente em serviço nas linhas da 
Norfolk and Western R. !. Pode-se assim 
julgar do merito da invenção. 


/ 


Um bom carregador automático (fig. 1), 
deve satsfazer a várias condições, sendo as 


principais uma grande solidez e uma grande 


eficacidade, permitindo efectuar pelo menos. 
00 “/, do trabalho tirando o combustivel do 
tender e repartindo-o sobre a grelha o mais 


regularmente possivel. O papel do fogueiro: 


'imita-se a vigiar o fogo e limpar a grelha, 
sem que para isso se torne necessário in- 
terromper o funcionamento do carregador 
cujo debito deve poder variar à vontade do 
fogueiro, conforme a importância do esforço 
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a desenvolver para o arrastamento do com- 
boio. 


Nas linhas horizontais, regula-se a veloci- 


dade do carregador automático uma única 
vez á partida, e ele deve continuar o seu tra- 


Fig. 1 


balho sem desarranjos durante todo o tra- 
jecto. 

Os seus orgãos devem ser robustos bas- 
tante para que o aparelho se não quebre 
quando a hulha contenha pedras ou outras 
matérias duras. 

As peças devem estar dispostas de modo 
que seja facil examiná-las, lubrificá-las e re- 
pará-las sem desmontagem importante, e as 
despesas de manutenção não devem exceder 
cêrca de 20 francos por 1.090 kilómetros de 
percurso, despesa relativamente pequena. 

Um bom carregador deve ser bastante 
simples para que qualquer fogueiro, mesmo 
pouco experimentado possa compreender o 
seu funcionamento e saiba servir-se dele 
convenientemente depois de um ou dois 


percursos de ensaio. 


-É essencial que o carregador não se ve- 
nha a deteriorar durante a viagem, pois não 
se passa imediatamente, sem inconvenientes, 
do carregamento mecânico ao manual, e in- 
versamente. 

Quando-uma locomotiva é munida de um 


“aparelho de carregamento mecânico, tem 


principalmente a tubagem de evacuação 


“muito menos estreita que no caso do carre- 


gamento á mão; portanto, se o carregador 
mecânico vem a faltar durante o trajecto o 
fogueiro terá grande dificuldade de o acabar 
alimentando a fornalha á pá. 

O motor que aciona os orgãos do carre- 
gador mecânico é provido de um regulador, 
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que limita a 4 ou 5 cavalos o esforço por 
ele desenvolvido em serviço normal, mesmo 
com a húlha húmida. Se o combustivel con- 
têm pedras ou outros corpos duros, o regu- 
lador actua para fazer voltar o motor à sua 
potência normal, depois da passagem destas 
impuresas no aparelho. 

Sem este orgão o debito do carregador 
seria muito irregular e o fogueiro não sabe- 
ria exactamente o que queima a fornalha. 

Presume-se que se deve prover de car- 
regadores mecânicos as locomotivas de pas- 
sageiros nas quais o esforço no engate ul- 
trapasse 22.500 kg. bem como as de mesma 
classe que queimem mais de 1.800 kg. de 
hulha por hora. Comtudo, um bom fogueiro 
pode carregar muito maior quantidade de 
carvão, à pá, numa locomotiva de passagei- 
ros, que sobre uma locomotiva de mercado- 
rias. 

No primeiro caso a velocidade é tripla ou 
quadrupla da que se pode atingir com um 
comboio de hulha ou minério ea duração do 
esforço exigido do fogueiro é muito me- 
nor. 3 

Observou-se nos Estados-Unidos que a 
tonelagem dum comboio rebocado por uma 
locomotiva de mercadorias do tipo Mikado 
podia passar de 5.009 a 6.000 toneladas pelo 
emprego dum carregador mecânico. Pode-se 
ainda conservar o mesmo grupo de homens 
em serviço durante um percurso de 300 ki- 
lómetros, emquanto que no caso do carre- 
camento á mão é preciso substituir o fo- 
gueiro e algumas vezes tambem o maquinista 
depois dum precurso de 150 kilómetros. Por 
outro lado a introdução do combustivel por 
meio duma pá exige a abertura muito fre- 
quênte da porta da fornalha. Esta manobra, 
que se repete de três a três ou cinco a cinco 
minutos nas locomotivas de comboios rápi- 
dos, provoca importantes entradas de ar 
frio na fornalha, o que é muito prejudicial 
à economia e boa marcha da caldeira. O em- 
prego dum carregador mecânico diminue a 
perda por iradiação e torna mais uniforme a 
temperatura do interior da fornalha. 


(Continúa) 
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“Calculo dum ie É 
de cimento armado 


Dados gerais: 


Dimensões: 11" >< 16". 

Carga: 800 TET ma. 

Altura livre no andar inferior: 4”, 

O pavimento é um 1.º andar. Terá 2 co- 
lunas. 

Dimensões gerais da obra: 
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I— Calculo das lages : 
“Comquanto a formula pratica nos dê 


para espessura das ek 


— SAM 
adotaremos 
| ERG 
O peso de lage por m. c. é 
ONO >< 250088 (1, =" 250 ef 


e o devido á sobrecarga é 800 Kss logo o 


peso total por m. c. será 


— 250 + 800 — 1050 Es 


O momento de flexão é 


a o 
fo Do 


A formula de Cgi dá para a valor le 
H o seguinte: DERS a. 


Adotaremos porem 


H= H dgn DM 10% N E 


O braço de alavanca do binario elas- 
tico é ENEN 


N E ; : a 
8 f rs (II ' ; 4 Rg Pk yi Cak s} 
EE —oron 


logo a tensão F na armadura é: 


268,8 


SE — EE EE 7 a 
deu 0,071 ek ad 


Sendo . o trabalho do aço imal. a Re 
== 10 "S/n à secção das armaduras será | A 


Se Ss == 378,5 ™/ a 


Empregaremos 5 ferros de =o y 
que dão: o 


S == 5 >X< 78,5 — 302,5 ™/ p: 


p o 100em od 
e distanciados de Ere) y 


Verificação : 


Substituindo P a vem: 


50—10 x303 BE j= 
50 J? —3144 + 39,3] = 0. 


—30,3--V 39,32 EEETEETE 
100 | 


]=2",145, 


J= 


portanto setá 


EA 


la, sea 
= 3682 ME ad ; 


h= pei =— 8 — 
3 


- 268,8 
E eer 


logo 


e será 
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Trabalho do beton: 


t,===!/,>< 040 EE 


me om mm an om o a — -| EA o o ci co 


£ MZ 


ed 


i 
i 
tes, 


Altura util: 
H'==3>< 3 ==30º" 
Altura total: 
H—H-d-30 -= 5 = 35 < 40° 
Peso total: 


peso da lage: 


1",6><5",5>< 0,10 >< 2500 — 2200 5: 


peso da nervura: 


peso morto 


OR 20x 5" 5>< OM 9 ><2500 == 687,5 “ES 


+“ 


sobrecarga: 


17,60>< 5,5 >< 800 ES], == 7040 


9. 927, 5kg 
Tomamos para peso total 


P = pl == 10.000 "85 
Momento flector 


M = T PI == 1000 5,5 == 5500" 


Braço do binario elastico: 


mera x E A da Ma cm 
ER OE a SA 


Tensão no armadura: 


0 -— “OS 
as ressis 299 vel 20.3 70) kgs 
h 0,27 


- Secção das armaduras: 


— 9037], 
Tomaremos 2 ferros de 7==-360"/, que 
teem a secção: S= 2< 1018 — 20306 T/m: 
Verificação: 
Como é: 
à bs*— mo (H'—3)>0 


podemos aplicar a formula seguinte: 


1 


bf — mo (H 


fai )==0 
ou substituindo valores: 


80]— 10><20,4(30--]) == 0 
ou + 204] — 61200 


— OM 4 


Braco do binario elastico: 


h == H — | =- 30— 2,1 Edo 978 


Tensão na armadura: 


E 5500 


ia ale | kgs 
E = 097 20.370 
Trabalho do aço: 
_ 20.370 kgs / 
kg 7 10 mas 


Trabalho do beton: 


t es wes 1 xt, < >K A. ate a 
; m - 


as kgs 
rar 19 7< 1000- o iT 30 [em 


si - $ qe 
T we A dd s Ti^ y = . r a" ` 
Ts KI od Sa E ` NE, w AM a - q oa t 

OU = di ti SU TAS A ' di A £ a Os TA 7 

d f Ri po fe ES AF hy N OT SEER pe o 
À Ts N ak TES aa REF Eg ” d TA e de els HE F 

A Ty or ' AT LTA x 2 s.d di 7 

x PA s v 


+, ap - a ] 
` "id A À - > 
AKE SAA =x Mo EA hai 1 
ONR A ] RAT RR ad 
E ner) Trek, pk nat ee E MEE Fs Es R a 


lad vy 
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EER (rd ; 
Estribos : Momento flector maximo : 
E a É AR oe SE PA AG | EE o TA Paio ss 
EE ie rd Me KA O Meg DE =g >< 095033 ==18002 A 


“em que EE 
1 — 5000 “gs ii 


Braco do binario elastico: 


CB TB eia EE DO HA 
| n= H boca 20 2.31 
x y, aS iig Re == () ido Fer 
Eee: i l ' Mad 700 a - 
as». ; O cas m : Kok 
E (2 == 16"/6) F = 18602 — 60000 He 
eN Empregamos a construção de Pandariés vaia 


Tensão nas armaduras: 


Secção das armaduras: 


| 


ES oer NE 


Empregaremos 8 ferros de 2==31"/,. pe 
que dão uma secção: EE RA 


t A ) e NY 
Fig“4 T1 APE 704 === 01,032 as o Seo RR 


Escala dos comprimentos '/ro 
Escala das forças 1 em : tot 


Trabalho: 


III — Calculo das Vig:s principais : 


- 


ia 


1 
4 
= 


- 
+ 
I 


Verificação : | EE 


SR EER ER 


Armaduras de compressão : 
o | 


bP—me (H—) + mo(H—d)=0 


-s sig ME ER ME EE ME am EE n EE de EE MED Me ho ER ME 


sa Li a 


DA aÃ, | 
- 
4 
r; 


1 


Goto, SESSE S 


D. 


E ERL OE E NL E EE N 
T l 


pas ; 
y 


ESE bi 


A 


ES Re a S ION 


Ea 


sg 
SN 


«o 
£ 


TA ' 


15 J? —10><60,32(35 —J)+ 10.0 (40—5)=0 


Fig. 5 


da > 


1 
EON AeL sd 
[50= ië E 


Calculo das armaduras de tracção : 


i ds oo 


Tomamos: Da 2º equação tiramos |— 12m gue 
| substituimos na 1.º vindo: ie 
H—H +- d'= 35m -p em A0EM EE 
15 >< 12*—603,2 (35—12) +- 3509=0 
2160 — 13.874 + 3500 — 0 Ee 


MR, ME ok m / 
sm re 3400 Tat 


Peso por metro corrente de viga: 


10.000 
1,6 


Devido 4 nervura: — 6250 Vas 


i e 
t e 


Peso proprio da viga: 
O! 40 >< 0,30 >< 12 >< 2500 == 300 » 


Total— 6550 » 


Empregaremos 4 ferros de 2==33"/, 


Y 


| 

| 

| 

| 

| 

Indica a necessidade de: 
com a secção de 


4>< 855 == 3420 BY p 


AO 


Estribos : 
z 5 ` T ` | Eri 
He RE ARG Er TA 
em que 
EE 34.912 kgs Ad 
== + (0550><5,33) ==" E 41.63758 
iss 0255 
las SS 
Re == () eae es 
6) === 6920 sy 
(2 zio 34 m 


Construção de Pandariés. 


Fig. 6 
Escala dos comprimentos ' « 
Escala das forças 1º” pots 


PES 


Diagrama da carga em relevo 
e ânual, nas centrais electricas 


Acabo de lêr numa revista técnica ita- 
liana (Rivista Técnica d' Elettricita n? 1825) 
um pequeno artigo que por achar deveras 
interessante levo ao conhecimento dos meus 
caros colegas que não tiveram a ventura de 
o ver. | 

Cada dia desenha-se em coordenadas car- 
tesianas o diagrama da carga na central ele- 
ctrica. Esses desenhos feitos sempre na mes- 
ma escala e sobre um cartão espesso (1™™ 
por exemplo) mas sempre da mesma espes- 
sura, são recortados segundo o contorno do 
diagrama. 

Vão-se colocando esses diagramas assim. 
preparados sobre um pequeno taboleiro, en- 
costados uns aos outros, de modo que o eixo 
dos tempos fique sobre o taboleiro. De dia 
para dia ir-se-há construindo um diagrama 
plastico cuja importância é desnecessário en- 
carecer, como todos aqueles do «metier» re- 
conhecerão. 

Comparando o diagrama do ano prece- 
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dente pode-se emitir normas para o serviço 
que as maquinas deverão prestar nos dias 
próximos. Pesando a parte do diagrama com- 
preendido entre duas datas pode-se fazer 
uma ideia imediata e com bastante aproxi- 
mação da quantidade de energia distribuida 
nesse intervalo. Fazendo nos diagramas li- 
nhas de nivel obtidas por meio de secções 
horizontais, semelhantemente às cartas to- 
pográficas, pode-se encontrar as épocas de 
igual carga. 

Permite, pois, esta forma engenhosa fazer 
uma idea intuitiva e clara das variações de 
carga nos vários meses e durante o ano e 
por um simples golpe de vista observar as 
medidas necessárias para obter um melhor 
factor de carga e as provaveis consequências 
dos melhoramentos escolhidos. 

Diagramas análogos se poderão muito 


“utilmente construir para os cursos de agua, 


permitindo para os que já são utilizados ver, 
por confronto, a quantidade de energia ainda 
disponivel em qualquer época do ano. 


DR O 
ES 
Revista da Industria 


A Cadillac Motor Car Co. 


Esta companhia estabeleceu-se em 1902 
em Detroit, Michigan e fabricou nesse ano 
o modêlo Cadillac de um único cilindro. 

Presentemente só produz automóveis de 
S cilindros sendo a primeira no país neste 
género de motores. Emprega 8.000 operários 
e a sua máxima produção diária atingiu 00 
a 100 carros. 

No ano económico de 1916 produziu 
18.000, tendo lancado até hoje no mercado 
120.000. 

Tem representantes em 30 países estran- 
geiros e a sua exportação começou há onze 
anos. 

A area de todas as suas instalações é 
500.000 métros quadrados; tem fábricas es- 
peciais para a carrosserie, partes fundidas e 
trabalho de chapa, sendo a principal de mon- 
tagem e acabamento do automovel. 

Possue um vestaurant onde as vendas 
são feitas ao preço do custo, havendo tam- 


bem um hospital, consultas sobre direito, 
escolas de ofícios, seguros contra acidentes 
e uma associação de socorros que paga ao 
operário um dollar por dia durante 6 meses 
em caso de doença ou acidente e dá 150 
dollars à família em caso de morte. 

Esta benemérita associação foi fundada a 
pedido do pessoal e as quotas semanais são 
de 10 centavos. 


Os automóveis em Inglaterra 


O número de automóveis em Inglaterra 
tem diminuído depois da guerra. 

Em 1916 havia na Inglaterra e Escócia 
331.897 automóveis contra 300.620 em 1915 
e 536.747 em 1914. 

A diminuição dos automoveis inscritos 


desde 1914 não é devida a uma menor pro-. | 


dução mas sim ao aproveitamento dos car- 
ros qe pelo govêrno para os serviços da 
guerra, 


tários para serviços militares, etc. 
O aumento que se nota pelos números 
acima indicados de 1915 para 1916 é devido 


r 


á creação de arsenalis e cidades fabris e não 
é 


aplicavel a todo o reino. 


A aviação na América 


Os corredores de automóveis dos Estados 
Unidos abandonaram a sua profissão e con- 
sagraram-se a ajudar o govêrno-nos seus 
planos de guerra. 


-A grande corrida de Indianopolis que se 


devia efectuar em 30 de maio próximo pas- 
sado numa pista de 500 milhas -não se rea- 
lizou. 

E. V. Rickenbacher um dos mais famosos 
corredores americanos combinou com o go- 
vêrno a formação de um esquadrão aero- 
nautico constituido pelos heroes da pista. 
Entre estes já ofereceram o seu valioso con- 
curso os tamosos De Palma, Disbrow, Chan- 
dler, Henderson, Flynn e outros. 


A venda de automóveis nos Estados-Unidos 


A venda de automoveis nos Estados Uni- 
dos tem aumentado rapidamente deste 1907. 


á oferta voluntária dos seus proprie- | 


Durante 1003, 1904, 1005 e 1906 não. TAM 
houve aumento sensivel e o número de car- a | 
ros em todo o país não excedia 109.000, mas. À 
em 1907 a produção subiu a 200.000 e em 
1908 a 250.000: em 1909 alcançou 350. 000 
e em 1910 houve um aumento enorme che- 
gando o número de automóveis a ser. de 
500.000. 

Em 1911 passou a 700.000, em 1912 a. 
900.000 e em 1913 deu um salto para 
1.300.000, atingindo em 1914 um pre “ri 
muito.aproximado de 1.800.000, | iv 

O ano de 1915 surpreendeu o mundo 
com o número de 2.500.000 e finalmente 
1916 com 3.500.000. | as 

A produção aumentou ao mesmo tempo 
que a inscrição, o que prova que a grande 
maioria dos automoveis americanos tem sido 
vendida no próprio país, demonstrando-se 
assim o alto grau de riquesa da es na es 
ção amêricana. | 
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Ensaio de travões em New-York 


A atenção por parte do condutor é o fa- . 
ctor mais importante para deter rapidamente 
a marcha de um «camion», como nosmos- = 
tram as provas efectuadas recentemente em. 
New-York. 

Estas provas realizaram-se sob a direcção 
do Departamento da Policia de New-York e 
do Club de Camions da América com o fim ` 
de determinar se se deve ou não permitir a 
que os veículos comerciais andem com a Fã 
mesma velocidade que os carros de recreio. 

Os resultados mostraram que o peso do 
veículo não tinha relativamente tanta hia” i 
tância como a habilidade dọ condutor. f 

- Um camion de uma tonelada cujo peso | Es. 
era de duas toneladas e meia deteve-se em | 
O metros levando uma velocidade de 24 qui- E 
lômetros por hora. Ed. ë 

Outro de cinco toneladas gue pesava sy | 
toneladas, marchando com a mesma veloci- yy 
dade, parou num espaço de 9 metros. =. = 

Alguns ensaios mostraram que as ca a 
pesadas tornam a paragem mais dificil. Assim, musa 
por exemplo, um camion que pesava quatro 5 
toneladas e meia dando 24 kilómetros por 
hora parou em 8,8. O mesmo veículo com 
sete toneladas de carga e com a mesma ves | 
locidade só parou em 16 metros. je 
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~ Rua dos Bacalhoeiros, 80. Lisboa | 
Telephone Central n.º 3334 
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INSTITUTO SUPERIOR 
TECNICO q 


As oficinas pedagogicas do Instituto Superior Tecnico, da 
de carpinteria de moldes, de serralheria, de instrumentos de 
precisão, e de eletrotecnia, fornecem todo o genero de mate- 
rial escolar e de demonstração para o ensino tecnico. | 


- 


Nos laboratorios de quimica analitica, fisica industrial E 
e de mineralogia executam-se analises para o publico. p 


\ ; ; | My ra | ME 
Para guaisguer informações dirigir-se ao secretario da 
comissão administrativa. 


TEL. 
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